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Patentansprflche: 

1. Bremskraftverstarker fur eine Fahrzeug- 
bremsanlage nut einem insbesondere zweiteiligen 5 
GehSuse, das zwei einander gegenuberliegende 
Sufiere Gehausewande aufweist, denen Befesti- 
gungselemcnte fur eine Karosseriewand bzw. fur 
einen Hauptbremszy Under zugeordnet sind, und mit 
einer beweglichen Wand, die den Gehfiuseinnen- 10 
raum in zwei Kammem unterteiit und eine Kraft auf 
ein Ausgangsglied Obertragt, wean in Abhangigkeit 
von einer an einem Etngangsglied wirksamen Kraft 
die Kammem einem Druckunterschied ausgesetzt 
sind, 15 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Befestigungselemente (116, 118; 144, 148; 
166, 173, 174) an den Enden mindestens eine* Ver- 
bindungsfc wizens (98; 100; 171) angeordnet sind, der 
sich dun* ale bewegliche Wand (18, 24; 165, 167; 20 
214) hindurch von einer aufieren Gehausewand (12; 
161; 212) zu der auf der entgegengesetzten Seite der 
beweglichen Wand gelegenen Gebausewand (14; 
162; 250) erstreckt und gegenuber der beweglichen 
Wand abgedichtet ist 2S 

2. Bremskraftverstarker nach Anspruch 1, dadurch 
geke nnze ichnet, dafi der bzw. jeder Verbindungsbol- 
zen hohl ist. 

3. Bremskraftverstarker nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dafi der bzw. jeder Verbin- 30 
dungsbolzen (100; 130; 171; 211) gegenuber der zur 
beweglichen Wand (18, 24; fctiS, 167; 214) normalen 
Mittelachse des Geniuses (10) seitlich versetzt an- 
geordnet ist 

4. Bremskraftverstarker nach Anspruch 3, dadurch 35 
gekennzeichnet, dafi mehrere Verblndungsbolzen 
(100; 130; 171; 211) in gleichen Abstanden vonein- 
ander um die Mittelachse des Gebauses (10) verteilt 
angeordnet sind. 

5. Bremskraftverstarker nach Anspruch 4, dadurch 40 
gekennzeichnet, dafi insgesamt zwei Verbindungs- 
bolzen (100; 130; 171; 211) vorhanden und in bezug 
auf die Mittelachse einander diametral gegenuber 
angeordnet sind. 

6. Bremskraftverstarker nach einem der 45 
Anspniche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafi 
mindestens ein Ende (116, 118; 173, 174) des bzw. 
jedes Verbindungsbolzens (98; 100; 166) durch die 
betreffende Gehausewand (12, 14; 161, 162; 212, 250) 
hindurch nach aufien ragt und mit einem aufierhaib so 
des Gehauses angeordneten Bauteil (Flansch 140, 
Karosseriewand 142) verbindbar ist. 

7. Bremskraftverstarker nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die nach aufien ragenden 
Enden (116, 118; 173, 174) mit Gewinden versehen 55 
sind. 

8. Bremskraftverstarker nach Anspruch 6 oder 7, 
dadurch gekennzeichnet, dafi jeder Verbindungsbol- 
zen (100; 130; 171; 211) mit Schiebesitz eine Boh- 
rung (106'; 132, 134; 249) in einer Gehausewand (12, 60 
14; 161, 162; 212; 250) durchsetzt. 

9. Bremskraftverstarker nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daO die Bohrung (106') als Stufen- 
bohrung ausgebildet ist, bei der eine Stufe (124; 198) 
mit einer nach aufien gerichteten Schulter (112) an 65 
dem betreflenden Verbindungsbolzen (100) zusam- 
menwirkt und dadurch die Einwartsbewegung der 
zugeordneten Gehausewand (14) begrenzt. 
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10. Bremskraftverstarker nach einem der An- 
spniche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dafi jeder 
Verbindungsbolzen (100; 130; 171; 211) gerade aus- 
gebildet ist 

11. Bremskraftverstarker nach einem der An- 
spniche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dafi jeder 
Verbindungsbolzen (100) einen seitlich wegragen- 
den Abschnitt (Bugel 145) aufweist, der so angeord- 
net ist, dafi die Enden (148) der Verbindungsbolzen 
an der einen Gehausewand (14) einen geringeren 
Abstand voneinander haben als die Enden (118) an 
der anderen Gehausewand (12). 

12. Bremskraftverstarker nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, dafi der seitlich wegra- 
gende Abschnitt eine Kropfung des einstuckig aus- 
gebildeten Verbindungsbolzens (171) ist 

13. Bremskraftverstarker nach einem der An- 
spniche 1 bis 12, dessen bewegliche Wand von einer 
flexiblen Membran und einer Statzplatte gebUdet 
ist, dadurch gekennzeichnet, dafi der Verbindungs- 
bolzen (98; 100) sich durch die Stutzplatte (24; 167; 
215) hindurcherstreckt 

14. Bremskraftverstarker nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, dafi zum Abdichten der 
beweglichen Wand (18, 24; 165, 167;214) gegenuber 
dem Verbindungsbolzen (98; 100) eine Roll mem- 
bran (153; 169; 200; 217) vorgesehen ist 

15. Bremskraftverstarker nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, dafi jede Rollmembran 
(169; 200; 217) mit einem Hauptabschnitt (2160 der 
Membran (216) einstuckig ausgebildet ist. 

16. Bremskraftverstarker nach Anspruch 15 in 
Verbindung mit Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, dafi die Stutzplatte (215) eine zur beweglichen 
Wand (214) gleichachsige, radial nach aufien offene 
Ringnut (234) aufweist, in die eine radial nach innen 
gerichtete Wulst (233) des Hauptabschnitts (216') 
dter Membran (216) eingesetz* ist, dafi die Stutz- 
platte (215) ferner radial innerhalb der Ringnut (234) 
eine von einem Radial vorspruug (231) umgebende 
Oflhung fur jeden Verbindungsbolzen (211) besitzt, 
dafi jede Rollmembran (217) an einem Ende den 
Radialvorsprung (231) erfassende Wulstc (235; 237) 
besitzt, die das betreffende Ende der Rollmembran 
(217) mit der Stutzplatte (215) verbinden, und dafi 
das Ende der Rollmembran (217) durch einen ein- 
stuckig an ihr ausgebildeten losen Steg (236) mit der 
Wulst (233) des Hauptabschnitts (216') der Mem- 
bran (216) verbunden ist 

17. Bremskraftverstarker nach Anspruch 14 oder 
15 in Verbindung mit Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die Stutzplatte (215) gleichachsig zu 
jedem Verbindungsbolzen (211) je einen Rohrab- 
schnitt (229) aufweist innerhalb dessen sich die 
zugeordnete Rollmembran (217) in direkter Anlage 
oder in einem engen Radialabstand erstreckt. 

18. Bremskraftverstarker nach Anspruch 17, 
dadurch gekennzeichnet, daB jeder Rohrabschnitt 
(229) ein an dem zugeordneten Verbindungsbolzen 
(211) anliegendes Teil (Fiansch 240) aufweist. 

19. Bremskraftverstarker nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Rollmembran 
(217) mil einer umlaufenden Wulst (248) versehen 
ist, die in einer Ringnut (245) des Verbindungsbol- 
zens (211) aufgenommen ist, und dafi der Verbin- 
dungsbolzen (211) aus zwei losbar miteinander ver- 
bundenen, die Ringnut begrenzenden Verbin- 
dungsteilen (242; 243) besteht. 
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20. BremskraftverstSrker nach Anspruch 19, 
dadurch gekennzeichnet, daB die beidcn Verbin- 
dungsteile (242; 243) des Verbindungsbolzens (211) 
raiteinander verschraubt sind. 

21. Bremskraflverstarker nach einem der An- 5 
spruche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet^ daB eine 
Gehausewand (161; 162) eine mit ihr einstQckig aus- 
gebildete, sich in das Innere des Gehauses (10) 
erstreckende Hulse (170; 172) aufweist, die zurnin- 
dest einen Teil des im Inneren des Gehauses (10) an- 10 
geordneten Abschnitts des bzw. jedes Verbindungs- 
bolzens (171) umschlieBt 

22. Bremskraflverstarker nach Anspruch 21, 
dadurch gekennzeichnet, daB jede Hulse (170; 172) 
mit dem zugehorigen Verbindungsbolzen (171) 15 
formschlussig verbunden ist, so daB eine Drehung 
des Verbindungsbolzens (171) relativ zum Gehause 
(10) verhindert ist 

23. B remskraftverstarker nach Anspruch 21 oder 
22 in Verbindung mit Anspruch 14, dadurchgekenn- 20 
zeichnet, daB jede Hulse (170; 172) mit ifcrer radial 
auBeren Oberflache eine Auflageflache furdenflexi- 
blen Abschnitt der zugehorigen Rollmembran (169) 
bildet 

24. Bremskraflverstarker nach einem der An- 25 
spruche 21 bis 23, dadurch gekennzeichnet, daB 
beide Gehausewande (161 und 162) je eine Hulse 
(170 bzw. 172) aufweisen; die sich nach innen entge- 
gen der Hulse (172; 170) an der jeweils anderen 
Gehausewand (162; 161) erstreckt. 30 

25. Bremskraflverstarker nach Anspruch 24 in 
Verbindung mit Anspruch 14, dadurch gekennzeich- 
net, daB jede Rollmembran (200) eine umlaufende 
Wulst (201) aufweist, die zwischen den freien Enden 
der einander entgegengerichteten Hulsen (170; 172) 35 

' festgehalten ist 

26. B remskraftverstarker nach Anspruch 25, 
dadurch gekennzeichnet, daB die umlaufende Wulst 
(201) jeder Rollmembran (200) einen im wesentli- 
chen keilfdrmigen Querschnitt mit in Richtung zum 40 
zugeordneten Verbindungsbolzen (171) zunehmen- 
der axialer Dicke aufweist und daB der dunnste Teil 
der Wulst (201) zwischen den freien Enden der Hul- 
sen (171; 172) liegt, jedoch ohne in Axialrichtung 
wesenttich zusammengedruckt sru werden. 45 

27. Bremskraflverstarker nach einem der An- 
spruche 1 bis 26, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Gehausewande (12, 14; 161, 162; 212; 250) in der 
Nahe des Verbindun^bolzens (98; 100) je einen ver- 
dickten Abschnitt (103; 1080 aufweisen. 50 

28. bremskraflverstarker nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Enden (116, 118; 
173, 174) des bzw. jedes Verbindungsbolzens (98; 
100) zur Befesfigung an einem Oehauseteil (Flansch 
140) eines Hauptbremszylinders bzw. an einer 55 
Karosseriewand (142) ausgebildet sind. 

29. BremskraflverstMrker nach Anspruch 28, 
dadurch gekennzeichnet, daB beide Eriden (173; 
174) des bzw. jedes Verbindungsbolzens (171) nach 
auBen gerichtete Anlagenachen (Schultem 175 und 60 
176) fur die Karosseriewand (142) bzw. fur den 
Hauptbremszylinder aufweisen. 

30. Verfahren zum Zusammenbauen eines Brems- 
kraflverstarkers nach einem der Anspriiche 1 bis 29, 
dadurch gekennzeichnet, daB der axiale Abstand 65 
zwischen in der Nahe der Enden (116, 118; 173, 174) 
des Verbindungsbolzens (98; 100) gelegenen Wand- 
bereichen des Gehauses (10) im Hinblick auf eine 
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vorbestimmte Lage des freien Endes des Ausgangs- 
gliedes (48; 180) des Bremskraflverstarkers einge- 
stellt und die Wandbereiche in dem so eingesteilten 
Abstand an dem Verbindungsbolzen befestigt wer- 
den. 



Die Erfindung betrifit einen Bremskraflverstarker der 
im OberbegrifT des Patentanspruchs 1 beschriebenen 
Art 

Wegen der weltweit zunehmenden Erdolknappheit 
sind MaBnahmen zur Einsparung von Treibstoff not- 
wendig. Aus diesem Grund ist man bestrebt, leichtere 
Kraftfahrzeuge zu bauen, indem man an zahlreichen 
Bauteilen Gewicht einzusparen suchL So werden auch 
zweiteiiige Gehause fur Bremskraflverstarker aus mog- 
lichst leichtem Werkstoffhergestellt, bisher vorwiegend 
aus Stahlbiech, vereinzelt aber auch schon aus Knnst- 
stoff. 

Beim Einbau eines Bremskraftverstaiiers mit zwei- 
teiligem Gehause aus Stahlbiech in ein Kraftfahrzeug 
ist es ublich (s. z. B. die US-PS 33 12 147), das eine 
Gehauseteil an einer Karosseriewand, insbesondere an 
der des: Insassenraum nach vorne abgrenzenden 
Spritzwand, zu befestigen, wogegen an dem anderen 
Gehauseteil, durch welches das Ausgangsglied hin- 
durchgefuhrt ist, das Gehause eines Hauptbremszylin- 
ders befestigt wird. Die vom Ausgangsglied des Brems- 
kraflverstarkers auf den Kolben des Hauptbremszylin- 
ders ubertragene Kraft rufl eine Reaktionskrafl hervor, 
die fiber die Gehauseteil e des Bremskraflverstarkers auf 
die Karosseriewand ubertragen werden muB. Damit das 
Gehause des Bremskraflverstarkers eine ausreichend 
groBe Steifigkeit und Ermudungsfestigkeit hat, muBte 
bisher verhaltnismaBig dickes Stahlbiech Oder entspre- 
chend viel Kunststoff verwendet werden, so daB das 
angestrebte Ziel, Gewicht und wertvolle Rohstc^ffe zu 
sparen, nicht erreicht wurde. 

Ein weiteres, bei bekannten Bremskraftverstarkem 
auflretendes Problem besteht darin, daB ihr Gehause, 
selbst wenn es robust ausgebildet ist, sich beim Brem- 
sen infolgc der beschriebenen Reaktionskrafl in axialer 
Richtung weitet, so daB der an diesem Gehause befe- 
stigte Hauptbremszylinder eine von der Karosserie- 
wand weggerichtete Lageanderung erfahrt, die bei gege- 
benem Ubersetzungsverhaltnis des Bremspedals zu 
einem unerwunschten Verlust an wirksamem Pedalweg 
fuhrt. 

Der Erfindung ik^gt deshalb die Aufgabe zugrunde, 
bei einem Bremskraflverstarker der im OberbegrifT df s 
Patentanspruchs 1 beschriebenen Art das Verhaltnis 
zwiscLen dem Gewicht des Gehauses und dessen Stei- 
figkeit sowie Funktionssicherheit zu verbessern unAbei 
der iib lichen Einbauweise des Bremskrafii«rstarkers 
zwischen einer Karosseriewand und einem Haupt- 
bremszylinder die Bremsreaktionskrafle nicht, wie bis- 
her ublich, Uber das gesamte Gehause des Bremskrafl- 
verstarkers zu ubertragen. - 

Die erfindungsgem8Be Ldsung dieser Aufgabe ist im 
Patentanspruch 1 angegeben. 

Ein besonderer Vorteil der Erfindung besteht darin, 
daB die Bremsreaktionskrafle von mindestens einem 
Verbindungsbolzen ^urch das Gehause hindurch, ohne 
dieses wesentlich zu belasten, zu Karosseriewand abge- 
leitet werden. 

Die Erfindung eignet sich auch fur Druckluft-Brems- 
kraflverstarker, bei denen im Gehause ein uberhohter 
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Innendruck auftritt. Auch in diesem Fall laBt sich der 
BremskraftverstSrker tnit dem erfindungsgemaBen Ver- 
bindungsbolzen leichter als bekannte Konstruktionen 
ausfQhren, weil die Gehausewande wesentlich dunner 
gestaltet werden ktinnen als bisher, zumal zugelassen 5 
werden kann, daQ das Gehause sich etwas ausdehnt 
oder aufbtiiht, denn die axiale Verformung des Gertfu- 
ses ist auf jeden Fall durch den Verbindungsbolzen be- 
grenzt. 

Die Erfindung eignet sich auch besonders filr Kraft- io 
verstarker mit ovalem, quadratischem oder rechtecki- 
gem Querschnitt, bei denen es bisher einerseits beson- 
ders ausgeprSgte Schwierigkeiten mit Gehause verfor- 
mungen und deren Folgeerscheinungen gegeben hat 
und andererseits die nicht ausreichend gefiihrte beweg- is 
liche Wand sich im Gehause schragstellen und dadurch 
einen erhdhten VerschleiB erleiden konnte. 

Wahrend man be: hekannien Bremskraftverstarkem 
mit zweiteiligem Gehause die Gehauseteile an ihrem 
Umfang verriegeln oder verformen muBte, um sie zu- 20 
sammenzuhalten, kbnnen bei der Erfindung im Falle 
einer zweiteiligen Ausbildung des Gehauses die beiden 
Gehauseteile durch den oder die Verbindungsbolzen 
zusammengehalten werden. Die Gehauseteile konnen 
zwar durch an ihrem aufleren Umfang vorgesehene 25 
Klemmeinrichtungen zusammengehalten sein, was vor 
allem die Montage erleichtert; solche Klemmeinrich- 
tungen sind jedoch fur den Betrieb des erfindungsgema- 
Ben Bremskraflverstarkers ohne Bedeutung, wenn des- 
sen Gehauseteile von mindestens einem Verbindungs- 30 
bolzen zusammengehalten sind. 

Die mit dem erfindungsgemaBen Verbindungsbolzen 
erzielbare Entlastung des Gehauses macht es moglich, 
zumindest ein Gehauseteil aus einem transparenten 
Kunststoff herzustellen, so daB Bauteile im Inneren des 35 
Bremskraftverstarkers visuell iiberpruft werden kon- 
nen, ohne daB das Gehause zerlegt werden muB. Dies 
war bisher nicht moglich, weil transparente Kunststofle 
im allgemeinen nur eine geringe Festigkeit haben. 
Wenn das Gehause aus zwei einander gegehiiberliegen- 40 
den schalenformigen Gehauseteilen besteht, dann kann 
man vorteilhafterweise den Gehauseteil transparent 
ausbilden, der dem Hauptbremszylinder zugewandt ist. 
Dieses Gehauseteil kann wegen seiner erfindungsge- 
maB erzielten Entlastung auch noch einstuckig mit 45 
einem Vorratsbehalter fur Bremsfliissigkeit ausgebildet 
sein. 

GemaB einer vorteilhaften Ausfiihrung der Erfindung 
kann der bzw. jeder Verbindungsbolzen hohl sein. 

Insbesondere dann, wenn mehrere Verbindungsbol- 50 
zen vorgesehen sind, ist vorzugsweise jeder von ihnen 
gegenuber der zur beweglichen Wand normalen Mittel- 
achse des Gehauses seitlich versetzt angeordnet. In die- 
sem Fall sind die Verbindungsbolzen vorzugsweise in 
gleichen Abstanden voneinander um die Mittelachse 55 
des Gehauses verteilt angeordnet Besonders bevorzugt 
sind Ausftihrungsformen, bei denen insgesamt zwei 
Verbindungsbolzen vorhanden und in bezug auf die 
Mittelachse einander diametral gegenuber angeordnet 
sind. Diese Anordnung paBt am besten zu der ublichen 60 
Anordnung der Befestigungsmittel an Hauptbremszy- 
lindern. 

ZweckmaBigerweise ragt mindestens ein Ende des 
bzw. jedes Verbindungsbolzens durch die betreffende 
Gehausewand hindurch nach auBen und ist mit einem 65 
auBerhalb des Gehauses angeordneten Bauteil verbind- 
bar. Vorzugsweise ist der Verbindungsbolzen jedoch an 
beiden Enden durch die Gehausewand hindurchgefuhrt 
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und direkt an den benachbarten aufleren Bauteilen der 
Karosseriewand einerseits und dem Hauptbremszylin- 
der andererseits, befestigt. Dabei brauchen die Gehau- 
sewande nicht an dem Verbindungsbolzen befestigt, 
sondern nur daran abgestiitzt zu sein. Beispielsweise 
kdnnen die nach auBen ragenden Enden des bzw. jedes 
Verbindungsbolzens mil Gewinden versehen sein, die 
zur Befestigung an der Karosseriewand bzw. dem 
Hauptbremszylinder vorgesehen sind, wahrend jeder 
Verbindungsbolzen mit einem Schiebesitz eine Boh- 
rung in einer Gehausewand durchsetzl. In diesem Fall 
ubertragt der Verbindungsbolzen im Betrieb samtliche 
Axialkrafte, denen das Gehause des Bremskraftverstar- 
kers sonst ausgesetzt ware; dam it laBt sich die erforder- 
liche Festigkeit, und somit auch das Gewicht des 
Gehauses weitgehend vermindern, und trotzdes hinzu- 
kommenden Eigengewichts des Verbindungsbolzens 
wird insgesamt Gewichi s?sp^ rt 

Bei der zuletzt beschriebenen Ausfuhrungsform des 
Bremskrafiverstarkers istdie bzw. jede Bohrung, die mit 
einem Verbindungsbolzen einen Schiebesitz bildet, 
ZweckmaBigerweise als Stufenbohrung ausgebildet, bet 
der eine Stufe mit einer nach auBen gerichteten Schul- 
ter an dem betreffenden Verbindungsbolzen zusam- 
menwirkt und dadurch die Einwartsbewegung der 
zugeordneten Gehausewand begrenzl. Dadurch wird 
verhir«5ert, daB die Gehausewande sich unter der Ein- 
wirkung eines Untcrdruckes im Inneren des Gehauses 
nach innen wolben. , 

Der Verbindungsbolzen laBt s ; ch auf besonders ein- 
fache Weise herstellen und einbauen, wenn jeder Ver- 
bindungsbolzen gerade ausgebildet ist. Es kann aber 
auch jeder Verbindungsbolzen einen seitlich wegragen- 
den Abschnitt aufweisen, der so angeordnet ist, daB die 
Enden des Verbindungsbolzens an der einen Gehause- 
wand einen geringeren Abstand voneinander haben als 
die Enden an der anderen Gehausewand. Auf diese 
Weise lafit sich der Verbindungsbolzen einerseits an 
vorgegebene AnschluBmaBe anpassen und andererseits 
so gestaiten, dafl sie eine in iiblicher Weise innerhalb 
des Gehauses des Bremskraftverstarkers angeordnete 
Steuerventilanordnung in der Art eines Kafigs umgibt. 
Dies laBt sich besonders einfach dadurch erreichen, daB 
der seitlich wegragende Abschnitt eine Kxopfung des 
einstuckig ausgebildeten Verbindungsbolzens ist. 

Wenn die bewegliche Wand des Bremskraftverstar- 
kers in bekannter Weise von einer flexiblen Membran 
und einer Stutzplatte gebildet ist, dann braucht sich der 
Verbindungsbolzen nur durch die Membran hindurch- 
zuerstrecken. Es ist jedoch zweckmaBiger, we.-..i der 
Verbindungsbolzen sich auch durch die Stutzplatte hin- 
durcherstreckt, wodurch diese von dem Verbindungs- 
bolzen gefuhrt werden kann. 

Wenn der Verbindungsbolzen durch die bewegliche 
Wand hindurchgefuhrt ist, muB die Durchfuhrungs- 
stelle abgedichtet werden, damit keine unerwunschte 
Fluidverbindung zwischen den Kammem beiderseits 
der beweglichen Wand besteht. Beispielsweise kann 
zum Abdichten der beweglichen Wand gegenuber dem 
bzw. jedem Verbindungsbolzen eine Rollmembran vor- 
gesehen sein. Dabei ist jede Rollmembran vorzugsweise 
mit einem Hauptabschnitt der zur beweglichen Wand 
gehorigen Membran einstuckig ausgebildet. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Un- 
teranspruchen 16 bis 29 beschrieben. 

Die Merkmale des Anspruchs 16 haben insbesondere 
den Vorteil, daB der Hauptteil der flexiblen Membran 
und die Rollmembran(en) als einziges Formteil her- 
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gestetlt werden ktinnen, wobei der lose Steg den unab- 
hangigen Sitz der Einzelteile gewahrleistet und somit 
MaterialOberlasJungen bei normalen Herstelltoleran- 
zen der Einzelteile des Bremskraftverstarkers verhin- 
dert. 5 

Mit den Merkmalen des Anspruchs 17 wird erreicht, 
daB j*der Rohrabschnitt die zugehorige Roll mem bran 
abstuut und dadurch ein ballonartiges Aufblahen der 
Rollmembran bei hohen Druckunterschieden verhin- 
dert. Ein solches Aufblahen ware nachteilig, weil es die io 
wirksame F13che der beweglichen Wand vermindern 
wurde. 

Die Weiterbildung gemaB Anspruch 18 hat den 
zusatzlichen Vorteil, daB die bewegliche Wand daran 
gehindert ist, sich quer zur Achse des Gehauses zu 15 
bewegen oder um eine Querachse zu kippen. 

Bei der Ausfuhrungsform gemaB Anspruch 19 kann 
man die Wulst bei Bedarfaus der Ringnut herausneh- 
men, indem man die Verbindungsteiie voneinander 
trennt. Dies kommt den Bestimmungen in einigen Lan- 20 
dern entgegen, die vorsehen, daBderBremskraftverstar- 
ker zwecks Inspektion der Abdichtelemente zerlegbar 
sein muB. Besonders einfach laBt sich dies gemaB 
Anspruch 20 erreichen. 

Die im Anspruch 21 beschriebene Hulse kann uber 25 
einen verhaltnismaQig langen Abschnitt des zugehori- 
gen Verbindungsbolzens aufgepreBt sein und soals Ver- 
drehsicherung fiir den Verbindungsbolzen dienen, 
wenn dieser mit einer Karosseriewand oder dem 
Gehause eines Hauptbremszylinders verschraubt wird. 30 
Weitere Ausgestaltungen der Hiilse und der mit ihr zu- 
sammenwirkenden Bauteile sind Gegenstand der 
Anspruche 23 bis 26. Dabei ist es besonders vorteilhaft, 
daB man die Enden der einander gegenuberstehenden 
Hulsen mittels einer einzigen Wulst abdichten kann 35 
und deshalb weitere Dichtungen zur Abdichtung der 
Verbindungsvorrichtung nicht benStigi, was die War- 
tung des Bremskraftverstarkers erheblich vereinfacht. 

Bei Bremskraftverstarkern ist es wichtig, das freie 
Ende des Ausgangsgliedes prazise in bezug zum Ein- 40 
gangsglied des Hauptbremszylinders zu positionieren. 
Da das Gehause des Hauptbremszylinders gewohnlich 
an der AuBenflache der vorderen Gehausewand des 
Bremskraftverstarkers sitzt, bedarf es gewohnlich einer 
Justierung der Lange des Ausgangsgliedes sowie seiner 45 
Axialposition in bezug zur vorderen Gehausewand des 
Bremskraftverstarkers. Diese Justierung war bisher 
kostspielig. Abhilfe schafll hier das Verfahren gemaB 
Anspruch 30, wodurch der Verbindungsbolzen beim 
Zusammenbauen eines Bremskraftverstarkers zugleich 50 
zum Justieren des Ausgangsgliedes genutzt wird. 

Ausfuhrungsbeispiele von Bremskraftverstarkern 
gemaB der Erfindung werden im folgenden anhand von 
Zeichnungen naher erlautert Es zeigen: 

Fig. 1 einen axialen Schnitt eines Bremskraftverstar- 55 
kers langs der Linie A- A in Fig. 2, 

Fig. 2 eine Vorderansicht desselben Bremskraftver- 
starkers, und 

Fig. 3 bis 14 Einzelheiten weiterer Ausfuhrungsbei- 
spiele, ebenfalls in axialen Schnitten. 60 

Der in Fig. 1 und 2 dargestellte Bremskraftverstarker 
hat ein Gehause 10, das aus zwei schalenformigen 
Gehausewanden 12 und 14 zusammengesetzt ist Die 
auBeren Rander der Gehausewande 12 und 14 sind so 
zusammengesetzt, daB zwischen ihnen eine auBere 65 
Ringwulst 16 einer elastiscnen Membran 18 einge- 
spannt ist Ein innerer Rand 20 der Membran 18 liegt 
mit radialer Vorspannung in einer Ringnut 22 am auBe- 
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ren Rand einer ringformigen StUtzplatte 24 und ist dort 
von einem Spannring 25 festgehalten. Auf diese Weise 
wird eine bewegliche Wand gebildet, die den Innen- 
raum des Gehauses 10 in zwei Kammern 26 und 28 un- 
terteilt. 

Zum Bremskraftverstarker gehdrt ein Ventil 30 mit 
einem im wesentlichen zylindrischen Ventilkbrper 32, 
der eine langs der Achse des Gehftuses 10 verlaufende 
Bohrung 34 mit Abschnitten unterschiedlichen Durch- 
messers aufweist. In einem Abschnitt 36, in dem die 
Bohrung 34 ihren kleinsten Durchmesser hat, ist ein 
zylindrisches Druckstiick 38 aufgenommen, dessen 
ruckseitiges Ende als Kugelpfanne 40 ausgebildet ist 
und eine entsprechend geformte Kugel am vorderen 
Ende eines als BetatigungsstoBel ausgebildeten Ein- 
gangsgliedes 42 aufnimmt. Das vordere Ende des 
Druckstuckes 38 ragt aus dem Ventilkorper 32 heraus 
und reicht bis zu einer Sette einer Gummischeibe 4*1, 
deren entgegengeseizte Seiie an einem Endfiansch 46 
eines zu einem nicht dargestellten Hauptbremszytinder 
fuhrenden Ausgangsgliedes 48 anliegt. Der Endfiansch 
46 und die Gummischeibe 44 sind an dem Ventilkorper 
32 durch eine napflormige Halteplatte 50 festgehalten. 
Die Halteplatte 50 ist innerhalb eines zylindrischen 
inneren Randes 52 der ringformigen Stutzplatte 24 an- 
geordnet und durch Materialverformungen SX sowie 
mittels einer zwischen der Halteplatte 50 und der 
Gehausewand 14 eingespannten schraubenfbrmigen 
Druckfeder 54 festgehalten. 

In einem mittleren Abschnitt 56 der Bohrung 34 des 
Ventilkorpers 32 beilndet sich ein axial flexibles Ventil- 
verschluBglied 58, dessen ruckseitiges verdicktes Ende 
mittels einer Klammer 60 in der Bohrung 34 festge- 
klemmt ist. Eine Schraubenfeder 62 wirkt zwischen der 
Klammer 60 und einem mit dem Eingangsglied 42 ver- 
bundenen Flansch 64. Das vordere Ende des Ventilver- 
schluBgliedes 58 ist ebenfalls verdickt und bildet eine 
ebene RadialflMche 66, die sowohl mit einem auBeren 
zylindrischen Ventilsitz 68 des Ventilkorpers 32 als auch 
mit einem inneren zylindrischen Ventilsitz 70 am riick- 
seitigen Ende des Druckstuckes 38 zusammenwirken 
kann. In einem vorderen verdickten Abschnitt des 
VentilverschluBgliedes 58 befindet sich ein Verstei- 
fungsring 72, und am Innenumfang des verdickten 
Abschnitts liegt eine Schraubenfeder 76 an, die anderer- 
seits an der Klammer 60 abgestutzt ist und auf diese 
Weise diesen verdickten Abschnitt in Richtung auf die 
Ventilsitze 68 und 70 druckt. 

Das ruckseitige Ende der Bohrung 34 des Ventilkor- 
pers 32 steht mit der Umgebungsluft uber ein Filter 34' 
in Verbindung. Der auBere Ventilsitz 68 steht mit der 
vorderen Kammer26 des Gehauses 10 fiber einen Kanal 
78 in einem verdickten Frontabschnitt80 des Ventilkor- 
pers 32 und ferneruber Bohrungen 82 in der Halteplatte 
50 in Verbindung. Die ruckseitige Kammer 28 steht uber 
einen Kanal 84 im Ventilkorper 32 mit einer Kammer 
96 vor dem inneren Ventilsitz 70 in Verbindung. 

Der Ventilkorper 32 ist in bezug auf das Gehause 10 
axial beweglich und ist von einer Dichtung 86' in einer 
nach hinten verlaufenden zylindrischen Verlangerung 
88 der Gehausewand 12 umschlossen. Die Dichtung 86' 
enthalt einen Versteirungsring 88', ist mittels eines 
Spannringes 90 an dem Ventilkorper 32 festgekJemmt 
und ist durch eine flexible Gumraimanschette 92 vor 
Schmutz und Fremdkorpem geschutzt Das vordere 
Ende der Gummimanschette 92 liegt an dei zylindri- 
schen Verlangerung 88 der Gehausewand 12 an, wan- 
re nd ihr iuckseitiges Ende 13 mit dem hinteren Ende 
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des VentilkSrpers 32 verbunden ist Alternativ dazu 
kdnnte das rilckseite Ende der Gummimanschette 92 
direkt mit dem Eingangsglied 42 verbunden sein. Im 
letztgenannten Falle ist die Oummimanschette 92 mit 
Oflhungen versehen, damit die erwShnte Verbindung 
zwischen der Bohrung 34 des Ventilkdrpers 32 und der 
Umgebungslu'S gewahrleistet ist. 

Der beschriebene Bremskraftverstfirker ist in Fig. 1 
in seinem Ruhezustand dargestellt. Dabei ist das Druck- 
stUck 38 durch die Reaktionskraft der Schraubenfeder 
62 nach rechts verschoben, so daD der Ventilsitz 70 an 
der Radialflache 66 des VentilverschluBgliedes 58 
anliegt und dessen verdickten vorderen Abschnitt .nach 
rechts schiebt. In diesem Zustand ist die Kamrner 28 
durch den ersten Ventiiteil zwischen der Radialflache 66 
und dem Ventilsitz 70 von der Umgebungsluft getrennt. 
Jedoch sind beide Kammern 26 und 28 Qberdie Bohrun- 
gen 82, den Kanal 78. die Kamrner 86, den Kanal 84 und 
den zweiten Ventiiteil zwischen auBerem Ventilsitz 68 
und Radialflache 66 miteinander verbunden. Beide 
Kammern 26 und 28 sind in diesem Betriebszustand des 
Bremskraftverstarkers uber einen VakuumanschluB 89 
(Fig. 2) in der Gehausewand 14 mit einer Vakuum- 
quelle verbunden. 

Wird beispielsweise von einem Bremspedal das Ein- 
gangsglied 42 nach links verschoben, dann nimmt die- 
ses das Druckstttck 38 mit, wahrend der erste Ventiiteil 
durch Wirkung der Feder 76 in Sen lieBste Hung bleibt. 
SchlieBtich beruhrt jedoch die Radialflache 66 des Ven- 
tilverschluBgliedes 58 den auBeren Ventilsitz 68, so daB 
das zweite Ventiiteil schlieBt und so die beiden Kam- 
mern 26 und 28 voneinander trennt. Durch Weiterbewe- 
gung des Druckstuckes 38 nach links trennt sich der 
Ventilsitz 70 von der Radialflache 66, oflhet das erste 
Ventiiteil und verbindetdie ruckseitige Kamrner 28 mit 
der Umgebungsluft. Die dabei erzeugte Druckdifferenz 
an der Membran 18 und der Stutzplatte 24 bewirkt, daB 
diese gegen die Kraft der Druckfeder 54 nach links ver- 
drangt werden, und diese Bewegung wird uber das Aus- 
gangsglied 48 auf den nicht dargestellten Hauptbrems- 40 
zylinder ubertragen. Die GroGe der auf Membran 18 
und Stutzplatte 24 einwirkenden Druckdifferenz, und 
damit die auf die B remsen iibertragene Ausgangskraft, 
ist abhangig vom Oflhungsgrad des aus den Teilen 70 
und 66 bestehenden ersten Ventilteils, und somit von 45 
der GroBe der Axialbewegung des Eingangsgliedes 42. 

Wahrend des Betriebes des Bremskraftverstarkers ist 
dessen Gehause 10 Belastungen infolge des Unter- 
drucks in seinem Inneren und infolge von Reaktions- 
kraften verschiedener mit ihm verbundener Bauteile 
unterworfen. Die im folgenden beschriebenen Merk- 
male ermoglichen die Aufnahme dieser Belastungen 
auch bei Verwendung leichter und dabei relativ dunner 
Materialien. 

Zur Kraftubertragung 98 zwischen den beiden Gehau- 
seteilen 12 und 14 sind mindestens zwei Verbindungs- 
bolzen 100, von denen in Fig. 1 nur einer dargestellt ist, 
parallel zur Achse des Bremskraftverstarkers angeord- 
neL Die Stutzplatte 24 ist auf diesen Verbindungsbolzen 
100 verschiebbar angeordnet und kann sich daher im 
Betrieb ungehindert axial verlagern. Bei dem Ausfuh- 
rungsbeispiel gemaB Fig. 1 und 2 ist jeder Verbindungs- 
bolzen 100 durch eine entsprechende Offnung 102 in der 
Stutzplatte 24 hindurchgefuhrt, und in jede Sffnung 102 
ist eine flexible Dichtung 104 mit PreBsitz eingefugt. 
Jede dieser Dichtungen 104 ist mit einer Vers leifung 106 
aus Metall und einem Spannring 108 versehen, ferner 
konnen Schmiermitteltaschen vorgesehen sein. 
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Als Alternative zu jeder dieser Dichtungen 104 
kdnnte man eine flexible Manschette mit ihrem einen 
Ende an der Oflhung 102 der Stutzplatte 24 und mit 
ihrem anderen Ende am Verbindungsbolzen 100 inner- 
halb der Kamrner 26 befestigen. 

Bei der Ausfuhrung gemaB Fig. 1 sind die rechten 
Enden der Verbindungsbolzen 100 dauerhaft in einen 
verdickten Abschnitt 103 der Gehausewand 12 einge- 
bettet Als Verdrehsicherung gegenUber dem Gehause 
10 dienen Abflachungen 105. Die Unken Enden der Ver- 
bindungsbolzen 100 sind durch Bohrungen 106' in 
einem zugeordneten verdickten Abschnitt 108' der 
Gehausewand 14 hindurchgefuhrt und in den Bohrun- 
gen 106' beispielsweise durch O-Ringdichtungen 110 
abgedichtet. 

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 1 weist 
jeder Verbindungsbolzen 100 Schultern 112 und 144 auf, 
deren axialer Abstand etwas kurzer als die Gesamtlange 
des Gehauses 10 an dieser Stelle ist. Deshalb werden die 
Gehausewande 12 und 14 zusammengepreBt, wenn auf 
endseitige Gewindezapren 116 und 118 der Verbin- 
dungsbolzen 100 Muttern 143 aufgeschraubt werden. 
Der rechte Gewindezapfen 118 jedes Verbindungsbol- 
zens 100 ist durch eine in Fig. 1 mit unterbrochenen 
Linien angedeutete Karosseriewand 142 hindurchge- 
fuhrt; der Bremskraftverstarker ist so an dieser Wand 
befestigt. Der linke Gewindezapfen 116 ist an einem 
Flansch 140 am hinteren Ende eines Hauptbremszylin- 
ders 141 befestigt. Auf diese Weise sind die Gehause- 
wande 12 und 14 nahezu vollstandig von auBeren und 
inneren Kraften entlastet. 

Falls erwunscht, kann man die Gewindezapfen 116 
und 118 durch Gewindelocher in den Enden der Verbin- 
dungsbolzen 100 ersetzen, in die dann Kopfschrauben 
eingeschraubt werden. Diese Enden sollten dann im 
wesentlichen in einer Ebene mit den AuBenflachen der 
Gehausewande 12 und 14 liegen. 

Bei der Ausfiihrung gemaB Fig. t und 2 werden die 
beiden Gehausewande 12 und 14 zunachst nicht durch 
die Verbindungsbolzen 100 zusammengehalten. Um die 
beiden Gehausewande 12 und 14 fur Transport und 
Lagerung vorlaufig zusammenzuhalten, konnen die 
Bohrungen 106' fur die Verbindungsbolzen 100 ela- 
stische Bauteile enthalten, die in entsprechende Nuten 
der Verbindungsbolzen lOOeingreifen, oderumgekehrt. 
Alternativ kdnnte man die beiden Gehausewande 12 
und 14 auBerhalb des auBeren Randes der Membran 18 
mit Klebstoff Oder Schnappsitz zusammenfugen. 

Bei der Ausruhrungsform gemaB Fig. 3 sind zwei Ver- 
bindungsbolzen 130, von denen nur einer dargestellt ist, 
in Gehausebohrungen 132 und 134 verschiebbar ange- 
ordnet, mittels Dichtungen 136 bzw. 138 abgedichtet 
und durch Abflachungen gegen Verdrehung gesichert. 

Nach Fig. 4 sind die Gehausewande 12 und 14 aus 
Blech geformt; der hintere Gewindezapfen 1 18 ist durch 
eine Bohrung der Gehausewand 12 hindurchgefuhrt 
und direkt mit einer Karosseriewand verbunden. Am 
vorderen Ende des Verbindungsbolzens 100 ist ein aus 
Metall gepreBter Bugel 145 auf eine Randelung 146 auf- 
gestaucht. Der Bugel 145 tragt an seinem einen Ende 
einen eingenieteten kurzen Zapfen 147 mit einem 
Gewindeabschnitt 148, der durch ein Loch 149 in der 
Gehausewand 14 hindurchgesteckt ist. Zwischen der 
Innenwand der Gehausewand 14, einer Schulter des 
Zapfens 147 und einer Stirnflache 152 des Bugels 145 ist 
eine elastische Ringdichtung 150 eingeklemmt Mittels 
einer ahnlichen Ringdichtung kann auch der gegen- 
uberliegende Gewindezapfen 118 abgedichtet sein. 
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Wenn gemaB Fig. 4 zwei Verbindungsbolzen 100 mil 
jc einem Z*pfen 147 am Gchftuse 10 des Bremskraftver- 
starkers befestigt sind, dann k8nnen die beiden Zapfen 
147 entsprechend einem vorgegebenen AnscbluGmaB 
enger beieinanderJiegen als die beiden Verbindungsboi- 
zen 100. Der somit im Vergleich mit dem AnschluBmaB 
vergrSBerte Abstand der beiden Verbindungsbolzen 
100 voneinander kann erforderlich sein um genttgend 
Raum beispieisweise fQr den Ventilk6rper 32 freizuhal- 
ten. 



10 



Bei einer anderen, nicht dargesteliten Ausfuhrung 
liegt der BUgel 145 auBerhalb der GehSusewand 14. Es 
kdnnen auch an beiden Enden der Verbindungsbolzen 
100 solche Bugel 145 aus Metall befestigt sein. 

GemaB Fig. 4 ist die StQtzplatte 24 der beweglichen 
Wand gegenttber jedem Verbindungsbolzen 100 mittels 
einer Rollmembran 153 abgedichtet, die mit einer inne- 
ren Ringwuist 154 dicht in einer Ringnut 155 des Verbin- 
dungsbolzens 100 aufgenommen und mit einer auBeren 
genuteten Ringwuist 156 dicht am Rand einer Bohrung 
157 der Stiitzplatte 24 befestigt ist. 

Der in Fig. 5 abgebrochen dargestellte Verbindungs- 
bolzen 100 besitzt eine zweite nach auBen gerichtete 
Schulter 158, c'eren axialer Abstand von der Schulter 
112 groBer als der Abstand zwischen einer nach innen 
gerichteten Schulter 124 und der vorderen AuBenflache 
159 der GehSusewand 14 ist, so daB die Schulter 158 
nach auBen vorstehe und am Flansch 140 des Haupt- 
bremszylinders 141 (Fig. 1) anliegen kann. In diesem 
fall wird die vordere Gehausewand 14 nicht durch 
Klemmkrafte zwischen Verbindungsbolzen 100 und 
Hauptbremszylinder belastet. Der Verbindungsbolzen 
100 kann an beiden Enden eine solche vorspringende 
Schulter 158 besitzen. 

Im normalen Fahrzeugbetrieb werden die beiden 
Gehausewande 12 und 14 durch den herrschenden Un- 
terdruck zueinander bin gedriickt und dabei wachst die 
abdichtende Klemmbelastung an der auBeren Ring- 
wuist 16 der Membran 18. Diese Einwartsbewegung der 
beiden Gehausewande 12 und 14 wird bei der Ausfiih- 
rung gemaB F i g. 1 durch Anjegen der Schuitern 124 der 
Gehausewand 14 an den Schuitern 112 der Verbin- 
dungsbolzen 100 begrenzt. 

Die Verbindungsbolzen 100 kdnnen aus beliebigem 
genugend steifen Werkstoff bestehen, insbesondere 
konnen Metalle, wie Stahl oder Aluminiumlegierungen 
verwendet werden. 

Zu dem in Fig. 6 teilweise dargesteliten Bremskraft- 
verstarker gehoren zwei aus Kunststoff geformte, scha- 
lenformige Gehausewande 161 und 162, die durch eine 
Schnappsitzverbindung 163 zusammengefugt sind und 
dabei die auBere Ringwuist 164 einer im Querschnitt 
trapezformigen flexiblen Membran 165 festspannen. 
Zwei Verbindungsbolzen 171 aus Metall erstrecken sich 
axial durch die Gehausewande 161 und 162sowie durch 
eine ebenfalls aus Kunststoff geformte StQtzplatte 167 
fur die Membran 165 hindurch. Die beiden Verbin- 
dungsbolzen 171 liegen einander in gleichen Abstanden 
von der Achse eines Ausgangsgliedes 180 diametral ge- 
genuber. Die Membran 165 besitzt eine gufiere Roll- 
membran 168 sowie zwei weiter innen angeordnete 
Rollmembranen 169, welche die Membran 165gegen je 
eine Hulse 170 abdichten. Jede dieser Hulsen 170 ist mit 
der Gehausewand 161 einstuckig ausgebildet und sitzt 
mit Schiebesitz auf dem Mittelabschnitt eines Verbin- 
dungsbolzens 171. Die AuBenflache der Hulsen 170 ist 
als Auflage fur die Rollmembran 169 glatt ausgebildet 
An der Gehausewand 162 sind ebenfalls zwei Hulsen 
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172 einstuckig ausgebildet; jede von ihnen ist mit ihrem 
freien Ende ein Stuck vom freien Ende der zugehdrigen 
Hulse 170 entfernt. 

Jeder Verbindungsbolzen 171 endet in zwei Gewinde- 
zapfen 173 und 174 von vermlndertem Durch-nossCrzur 
Verbindung mit einer Karossericwrtnd bzw. einem 
Hauptbremszylinder. Schuitern 175 und 176 iter Verbin- 
dungsbolzen 171 ragenUber AuBenflachen 177 und 178 
der GehSusewande hinaus und dienen zur Anlage an 
der Karosseriewand bzw. am Hauptbremszylinder, um 
den Abstand zwischen beiden festzutegen. 

Bei der Ausfuhrung gemaB Fi g. 7 stUtzt sich die Roll- 
membran 169 ebenfalls auf der Hulse 170 der Gehause- 
wand 161 ab; diese Hulse ist jedoch hier durch die 
andere Gehausewand 162 hindurchgeiuhrt, die selbst 
keine Hulse besitzt. Die Gehausewand 162 besitzt eine 
Verdickung 179, die das vordere Ende der Hulse 170 um- 
gibt. 

Fails uas Ausgutigsgiieu 180 nicht seibar einsiciibar 
ist, laBt sich die Stellung seines freien Endes gegeniiber 
den GehausewSnden 161 und 162 und internen Bauele- 
menten des Bremskraftverstarkers mit einem Positio- 
nierwerkzeug 181 einstellcn. Dieses Werkzeug 181 bat 
eine ringformige Anlageflache 182 fur die Gehause- 
wand 162 und eine Abstutzflache 183 an der Basis einer 
Ausnehmung fur das freie Ende des Ausgangsgliedes 
180. Die Anlageflache 182 kommt zur Anlage an der 
Gehausewand 162, bevor die Abstutzflache 183 das 
Ausgangsglied 180 beruhrt. Wird das Positionierwerk- 
zeug in Fig. 7 allmahlich nach rechts bewegt, so wird 
der mittlere Abschnitt der Gehausewand 162 in Rich- 
tung auf den mittlcren Abschnitt der Gehausewand 161 
gedriickt, was wegen der Elastizitat der Gehausewande 
moglich ist Wenn dann die Abstutzflache 183 das Aus- 
gangsglied 180 beruhrt, dann ist dieses axial relativ zur 
Oberflache 178 der vorderen Gehausewand 162 genau 
positioniert, und ein SchweiBwerkzeug mit ringformi- 
gem SchweiBkopf 184 wird eingetuhrt, um das freie 
Ende der Hulse 170 mit Ctr Verdickung 179 zu ver- 
schweiBen und dadurch den Axialabstand der mittleren 
Bereiche der Gehausewande 161 und 162 dauerhaft fest- 
zulegen. 

Bei der Ausfuhrung gemaB Fig. 8 hat jeder Verbin- 
dungsbolzen 171 einen genuteten und gerandelten 
Abschnitt 185, der in einen verdickten Bereich der hin- 
teren Gehausewand 161 fest eingebettet ist. Die vordere 
Gehausewand 162 enthalt zwei einander diametral ge- 
geniiber eingebettete Hulsen 186 aus Metall mit einem 
genuteten und gerandelten hinteren Abschnitt 187 von 
groBerem Durchmesser und einem ursprunglichglatten 
vorderen Abschnitt 188. Die in die Hulsen 186 pas? en- 
den Abschnitte 189 der Verbindungsbolzen 171 werden 
zunachst beim Zusammenbau der beiden Gehause- 
wande 161 und 162 in die Hulsen eingeschoben und 
nach Aufbringen einer Axialkraft auf die AuBenRache 
178 darin eingepreBt, wobei der Werkstoff der Hulsen 
186 in die im Abschnitt 189 vorhandenen Nuten ein- 
dringt 

Der Bremskraftverslarker gemaB Fig. 9 ist dem in 
Fig. 6 dargesteliten darin ahniich, daB aus Kunststoff 
geformte Gehausewande 161 und 162 mit einstuckig 
ausgebildeten Hulsen 170 bzw. 172 die Verbindungsbol- 
zen 171 umschlieBen; hier haben jedoch beide Hulsen 
170, 172 etwa gleiche Lange. Jeder Verbindungsbolzen 
171 hat hier glatte zylindrische Abschnitte 191, 192, 193, 
femer einen verzahnten fianschartigen Abschnitt 194, 
einen giatten reduzierten Abschnitt 195 und einen ver- 
zahnten reduzierten Abschnitt 196. 
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Die Abschnitte 192 und 196 sind in die Uulse 170 ein- Bei dem Ausfubxungsbeispiel gemafl Fig. 10 erstrek- 

gebettet oder eingepreBt. Dadurch sind die Kraftuber- ken acta zwei Verbindungsbolzen 211 durch eine hin- 

tragungsvorrichtungen 166 fest und rotationsgesichert tere Gehausewand 212 eines Bremskraftverstarkers und 

in der Gehausewand 161 fixiert. Die Httlse 172 besitzt durch eine bewegliche Wand 214, die von einer Stfltz- 

eine eingefohnte Soifenbohrung, deren Stufe 198 dutch 5 platte 215 und einer Membran 216 gebildet ist. Zu der 

Anlage am Abschnitt 191 den Axialabstand zwischen Membran 216 gehort ein scheibenformiger Hauptab- 

den mittleren Bereichen der Gehausewande 161 und schnitt 216% mit dem zwei Rollmembranen 217 einstuk- 

162 festlegt, wenn diese beim Anlegen des Vakuums kig yerbunden sind, welche die Stutzplatte 215 gegen- 

durch den atxnospharischen Druck gegeneinander uber den Verbindungsbolzen 211 abdichten und Be we- 

gedruckt werden. Ein Endabschnitt 199 jeder Httlse 172 10 gungen derbeweglichen Wand214 in Langsrichtungder 

weist eine Innenverzahnung auf; die durch Einpressen Verbindungsbolzen ermoglichen. Jeder Verbindungs- 

des verzahnten Abschnitts 194 der zugehdrigen Verb in- bolzen 211 besitzt an einem Ende eine Ringnut 218, und 

dungsbolzen 171 entsteht gegenuberliegend beGndet sich an der Gehausewand 

Die Membran 165 besitzt zwei mit ihr einstuckige , 212 eine innere Verdickung 219 mit einer inneren 

Rollmembranen 200, die in einer im Querschnitt keil- 15 Ringnut 220. Eine am Ende der Rollmembran 217 ange- 

formigen Wulst 201 enden, deren axiale Breite mit ordnete Umfangswulst 221 mit rechteckigem Quer- 

abnehmendem Durchmesser z unimmt und die auf dem schnitt ist zwischen den beiden Ringnuten 218 und 220 

Grand einer zwischen den Abschnitten 192 und 194 so eingespannt, daB sie in Verbindung mit radial innen 

ausgebOdeten Ringnut sitzL Die freien Enden derHul- bzw. auBen liegenden entsprechenden Seitenflachen 

sen 170 und 172 verhindern bei hohen Betriebsdrucfcdif- 20 223 and 225 der Ringnuten 218 und 220 abdichtend zu- 

ferenzen eine Verlagerung der Wulst 201 gegenuber des sammenwirkt Somit dichtet die Umfangswulst 221 den 

Verbinduogsbolzens 171. Verbindungsbolzen 211 gegenuber der Gehausewand 

Um die Enden derHfilsen 170 und 172 gegeneinander 212 ab, und ferner dichtet sie die Membran 216 in bezug 

abzudichten ist jede Wulst 201 radial zwischen dem Ver- auf den Verbindungsbolzen ab. Die Schultern 223 unci 

bindungsbolzen 171 und den Httlsen 170; 172 zusanv 25 225 verhindern Axialbewegungen der Umfangswulst 

mengedruckt Diirch die Wulst 201 und die zugehdrigen . 221. ; . . 

Rollmembranen 200 der Membran 165 sind nicht nur Im Verbindungsbereich zwischen dem Hauptab- 

die beiden Kammern des Biernskraftverstarkers vonein- schnitt 216' und jeder Rollmembran 217 besitzt die 

ander getrennt, sondern ist auBerdem eine Abdichtung Membran 216 vorne in einem der Dicke der Stutzplatte 

zwischen den beiden Gehausewanden 161 und 162 30 215 entsprechenden Abstand eine Lippe 226, welche die 

erzielt, so dafi zusStzliche Dichtungen nicht erforderiich Membran an der Stutzplatte 215 festhalt An der Ruck- 

sind. seite des Hauptabschnitts 216' sind mehrere in 

Jeder Verbindungsbolzen 166 hat an seinem vorderen Abstande verteilte Vorsprunge 227, die als Anschlage 

Ende eine Schulter 202 in einem axialen Abstand von fur die bewegbare Wand 214 dienen. 1 

der vorderen AuBenOache 178 der Gehlusewand 162. 35 Bei der Ausfuhrung gemaB Fig. 11 sind die Verbin- 

Diese Schulter 202 dient als Ahschlag fur das bintere dungsbolzen 211 in Verdickungen 219 der hiriteren 

Ende eines Hauptbremszylinders. Die GehSusewand Gehausewand 212 dicht eingebettet, so daB hier die 

162 hat vorne einen Kragen 203, der einen sonst vorhan- Umfangswulst 221 nur zur Abdichtung der Rollmem- 

denen sichtbaren Spalt zwischen der AuBenflache 178 bran 217 gegenuber dem Verbindungsbolzen 211 dient 
und dem dort zu mbntierenden Hauptbrernszylinder 40 Die Stutzplatte 215 besitzt hier im Bereich jedes Verbm- 

verdeckt Ware der Kragen 203 nicht vorhanden, dann dungsbolzens 211 einen nach hinten ragenden Rohrab- 

kdnntemaninder falschen Annahme.dieVerbindungs- schnitt 228, der sich in einem vorderen Rohrabschnitt 

bolzen 171 seien nicht genugend festgezogen, die zuge- 229 fortseUt; belde Rohrabschnittc 228 und 229 verlau- 

horigen Muttern zu fest anziehen. Der Kragen 203 kann fen koaxial mit dem zugehdrigen Verbindungsbolzen 
so gestaltet sein> daB er mit PaBsitz am AuBenumfang 45 211. 

eines Flansches des Hauptbremszylinders sitzt; daraus Der Rohrabschnitt 228 besitzt am ruckwartigen Ende 

ergibt sich eine Entlastung von Seitenkraften. einen kleinen nach aufien gerichteten Radialvorsprung 

Die hintere GehSusewand 161 besitzt nach hinten 230 und einen groBeren nach innen gerichteten Radial- 

gerichtete ringformige DichUippen* 204, die koaxial zu vorsprung 231. Zwischen einem radial nach auBen 
den betrefienden Verbindungsbolzen 171 liegen. Die 50 gerichteten Flansch 232 des Hauptabschnitts 216' und 

Dichtitppen 204 sind geringfligig flexibel, bewirken # der RQckseite der Stutzplatte 215 befindet sich eine 

eine Abdichtung gegenUber einer Karosseriewand und koaxial zur Achse des Bremskraflverstarkers liegende 

verhindern das Eindringen von Mcrtorabgasen in den Ringnut 234, die sich um den Rohrabschnitt 228 herum 

Bremskraftverstarker. erstreckt. 

Bei der Ausfuhrung gemaB Fig. 9 gehort zur 55 Der Membranhauptabschnitt 216' weist an seinem 

Schnappverbindung 163 zwischen den auBeren Ran- radial inneren Rand eine erste Wulst 233 auf, die mit 

dem der Gehausewande 161 und S62 eine radial nach Vorspannung in die Ringnut 234 eingesetzt ist. Mit dem 

innen gerichtete Ringrippe 205, die in eine nach auBen Hauptabschnitt 216' ist eine zweite umlaufende Wiilst 

olTene Ringnut 206 zwischen Ringrippen 207 und 208 235 iiber einen dunnen Stcg 236 verbunden. Diese 
der GehSusewand 162 eingreift Diese Ausbitdung am 60 Wulst 235 liegt mit Spannung zwischen dem Flansch 

Gehauseumfang macht es mdglich, die auBere Ring- 232 und dem Radialvorsprung 230 an und dient der un- 

wulst 164 mit einer sehr kleinen ursprunglichen Druck- abhangigen Befestigung der Rollmembran 217 an der 

spannung einzubauen. Die Hal lekraftauf die Rmgwulst beweglichen Wand 214. Der dunne Steg 236 halt den 

164 wird verstarkt, wenn eine oder beide Kammern des Hauptabschnitt 216' auf der Stutzplatte 215 fest ohne 
Bremskraflverstarkers einem Vakuum ausgesetzt wer- 65 den Sitz der Rollmembran 217 auf dem Rohrabschnitt 

den; die Maximalbelastung der Ringwulst 164 ist jedoch 228 zu beeinflussen oder von diesem beeinfluBt zu wer- 

durch die Breite eines Ringspalts 209 zwischen den den. . 

Ringrippen 205 und 207 begrenzt. AuBerdem besitzt die Rollmembran 217 noch eine 
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dritte Wulst 237, die mit der Wulst 235 fiber cinen sich 
fiber das freie Ende des Rohrabschnitts 228 erstrecken- 
den flexiblcn Steg 238 verbunden ist und an der Abstu- 
fung zwischen dem Radialvorsprung 231 und einer 
Zylinderflache 239 des Rohrabschnitts 228 sitzL Die 5 
Zylinderflachc 239 hat nur cinen geringen radialen 
Abstand von der RoUmembran 217 und bildet somit 
eine Anlageflache fur die RoUmembran 217, wenn sie 
sich unter der Einwirkung hoher Differenzdrucke 
ballonartig aufblaht, 10 

Das Ausfuhrungsbeispiel gcmaB Fig. 12 untcrschei- 
det sich von dem in Fig. 11 dargestellten nur dadurch, 
daB der vordere Rohrabschnitt 229 nach vom verlangert 
und mit einem radial nach innen gerichteten Flansch 
240 versehen ist, der eine Querbewegung in bezug zum 15 
Verbindungsbolzen 211 verhindert und so die beweg- 
liche Wand 214 fuhrt, wodurch Beschadigungen der 
Mem bran 216 verhindert werden. Der Flansch 240 und 
der angrenzende Teil des vorderen Rohrabschnitts 229 
konnen mit einer Anzahl von fiber den Umfang verteil- 20 
ten Langsschlitzen versehen sein, durch die elastische 
Finger gebildet werden, welche die Reibung zwischen 
Flansch 240 und Verbindungsbolzen 211 verringern. 

Bei der Ausfuhrung gemaB Fig. 13 besteht der Ver- 
bindungsbolzen 211 a us zwei ineinander geschraubten 25 
Verbindungsteilen 242 und 243. Der Verbindungsbol- 
zen 211 hat hier eine Ringnut 245, dessen Basis und hin- 
tere Seitenwand 246 vom Verbindungsteil 242 und des- 
sen vordere Seitenwand 247 vom hinteren Ende des Ver- 
bindungsteils 243 gebildet ist, und zwischen denen eine 30 
umlaufende Innenwulst 248 der RoUmembran 217 ein- 
geklemmt wird, wenn man die Verbindungsteile 242 
und 2*3 gegeneinander fcstziehL Eine am Verbindungs- 
teil 242 ausgebildete Schulter 251 liegt an der hinteren 
Stirnflache des Verbindungsteils 243 an, und begrenzt 35 
dadurch die Axialkompression der Innenwulst 248. 

Das Verbindungsteil 242 ist unbeweglich in die ruck- 
seitige Gehausewand 212 eingebettet, wahrend das auf- 
geschraubte Verbindungsteil 243 in einer Bohrung 249 
einer vorderen Gehausewand 250 verschiebbar ist 40 

Diese Konstruktion erlaubt es, die Bauteile im Inne- 
ren des Bremskraftverstarkers zu untersuchen, wenn 
man die Verbindungsteile 243 abgeschraubt und das 
Gehause geoffnet hat 

Fig. 14 zeigtEinzelheiten einer gegenuber Fig. 9ab- 45 
gewandelten Ausfuhrung. Der wesentliche Unterschied 
zwischen beiden Ausfuhrungen besteht darin, dafl in 
Fig. 14 zwei einstuckige, gekrdpfte Verbindungsbolzen 
171 vorgesehen sind, so daB die vorderen und hinteren 
Gewindeabschnitte seitlich gegeneinander versetzt 50 
sind, ahnlich wie bei der Ausfuhrung gemaO Fig. 4. Ein 
weiterer Unterschied besteht darin, daB die Huise 172 
vor dem vorderen Gehauseteil 162 mit uber den Um- 
fang verteilten und axial verlaufenden Rippen 172' ver- 
sehen ist, welche der zugehdrigen RoUmembran 200 bei 55 
deren Vorwartsbewegung eine verbesserte UnterstQt- 
zung bieten. 
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